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territory,  city  or  area,  or  of  authorities  or  concerning  the  delimitation  of  its  frontiers  or 
boundaries.  
 



















































The  useful  and  considered  clarifications,  information,  data  and  maps  provided  by  Sacha 
















































































ISO       International Organization for Standardization 




















ReCAAP  Regional  Cooperation  Agreement  on  Combating  Piracy  and  Armed 
Robbery against Ships in Asia 
ReCAAP ISC   ReCAAP Information Sharing Centre 
SAMI       Security Association for the Maritime Industry 
SCEG       Security in Complex Environments Group 
SOLAS  International Convention for the Safety of Life at Sea 1974, as amended 
















































































Figure 5.  Piracy in East and West African Waters, 2003–2013  ..................................   11 
Figure 6.  Evolution of ransoms: Annual amounts collected by Somali‐based pirates 







1.  Maritime  transport  is  a  key  economic  sector  that  underpins  international  trade, 
supports globalization and deepens global economic integration. With some 50 per cent of 
global  merchandise  trade  involving  flows  between  partners  located  more  than  3,000 
kilometres  apart,













coast  of  Somalia/Gulf  of  Aden/Indian  Ocean)  exceeding  those  in  some  of  the  traditional 
global hotspots of piracy such as Indonesia, Malaysia, Singapore and the Philippines.
5 The 







                                                 
1 Jean‐Paul  Rodrigue  (2013).  The  Geography  of  Transport  Systems.  Department  of  Global  Studies  and 





















‘business  model’  that  involves  a  complex  web  of  interactions  between  numerous 
stakeholders,  including  financiers,  instigators  and  pirates.
6 While  intensified  international 
























Piracy  disrupts  transport  and  trade  flows  as  well  as  other  economic  activities,  such  as 
fisheries and energy production, thus potentially jeopardizing the development prospects of 
both coastal and landlocked economies in affected regions. Moreover, piracy threatens the 







                                                 
6 BIMCO (2012). Reflections 2013. An Ocean of Expertise. 
7 ICC  International  Maritime  Bureau,  IMB  Piracy  Report  highlights  violence  in  West  Africa,  15  July  2013, 

























































–  31  December  2012.  January,  and  ICC  International  Maritime  Bureau  (2012).  Piracy  and  Armed  Robbery 
Against Ships. Annual Report. 1 January –31 December 2011. January. 
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9.  Incidents  in  Asian  waters  and  in  the  Gulf  of  Guinea  have,  however,  increased 
significantly since 2010, with attacks in 2012 numbering 26 in East Africa against 55 in the 
Gulf  of  Guinea  and  130  in  Asia.
18 In  the  first  three  quarters  of  2013,  43  incidents  were 
reported in the Gulf of Guinea, including seven hijackings and 132 crew members being taken 
hostage.
















                                                 
18 ICC  International  Maritime  Bureau  (2013).  Piracy  and  Armed  Robbery  against  Ships.  Annual  Report.  1 
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Type of Vessels Attacked, January-September 2013

















piracy  expanding  geographically,  monitoring  and  policing  the  region  has  become  more 
challenging. The list of countries directly affected by piracy has become more extensive, and 




‘hijack‐for‐ransom’  business  model,  which  depends  for  its  success  on  a  supporting 
infrastructure  on  land  and  attaches  high  economic  value  to  hostages.  Once  ships  are 
captured, they – together with the crew and passengers ‐ are held hostage, for an extended 
time  to  compel  large  payments  of  ransom.  With  shipping  being  a  globalized  business, 






























Group  of  the  North  Atlantic  Treaty  Organization  –  NATO  Operation  Ocean  Shield;  and 
Combined Task Force 151).
22 Reflecting actions by international navies, as well as preventive 
measures  by  merchant  ships,  including  the  deployment  of  privately  contracted  armed 


























are  significant  oil  producers,  piracy  in  the  region  raises  particular  concerns  for  trade‐led 
                                                 



















































Framework  for  Oil  Pollution  Damage  from  Tankers,  Studies  in  Transport  Law  and  Policy  –  2012  No.  1, 
UNCTAD/DTL/TLB/2011/4. 
32 Tom Thompson, Piracy May Be Getting Worse, Not Better, The Maritime Executive, 31 May 2013.  12




Private  Maritime  Security  Companies  (PMSCs)  emerging  on  the  international  scene  and 
countries starting to regulate the PMSC industry through licencing,
34 it appears likely that 






































38  Thierry  Vircoulon  (2012).  Pirates  of  the  Guinean.  20  December. 
http://www.foreignpolicy.com/articles/2012/12/20/pirates_of_the_guinean.  13
1.  Assessing overall economic costs 
























































Cost Factor 2010 2011 2012
Ransom $176 million $160 million $31.75 million
Insurance  $460 million - $3.2 billion $635 million $550.7 million
Re-routing Ships $2.4 - $3 billion $486 million - $681 million $290.5 million
Security Equipment and Guard  $363 million - $2.5 billion $1.064 - $1.16 billion $1.65 - $2.06
Naval Forces and Military Operations $2 billion $1.27 billion $1.09 billion
Prosecutions and Improsonment  $31 million  $16.4 million $14.89 million
Counter Piracy Organizations $19.5 million  $21.30 $24.08 million
Cost to Regional Economies $1.25 billion N/A N/A
Labour N/A $195  million $471.6  million
Increased Speed N/A $2.71 billion  $1.53 billion













other  assessments  which,  however,  adopt  a  different  methodology,  notably  the  2012 
OEF/OBP assessment
47. According to a preliminary assessment by the OEF, published in 2013, 










                                                 
















some  ships  have  been  released  without  a  ransom,  including  as  a  result  of  a  military 
intervention or negotiations leading to other compensations paid to pirates, overall, most of 




































Economic  Cost  of  Somali  Piracy  2011.  Working  Paper.  Ocean  Beyond  Piracy  Project;  One  Earth  Future 

























of  stopping  ransom  payments,  an  International  Piracy  Ransoms  Task  Force  was  set  up 
following the London Somalia Conference, held in February 2012.
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‐  There  is a need to step up action  against cross border cash smuggling, by strengthening 










































































with  perishables  and  time‐sensitive  goods.  Taking  into  account  all  cost  factors,  it  was 

























75   Greater  acceptance  of  armed  guards  by  both  flag  States  and  ship  owners  and 




































































37.  As  countries  where  pirates  originate  and  operate  may  have  limited  capacity  to 
conduct prosecutions, the international community has provided some financial aid to allow 












fighting  maritime  piracy.  The  costs  through  the  annual  budgets  of  these  organizations 



















































of  neighbouring  landlocked  countries  such  as  the  Central  African  Republic  and  Chad.
91 
Nigeria  has  started  work  on  a  state‐of‐the‐art  port  (Ibaka  Port)  to  make  the  region  a 
destination hub for countries around the Gulf of Guinea.
92 However increased piracy levels in 




coastal  countries  but  also  for  landlocked  economies.  Lack  of  access  to  the  sea  makes 
landlocked countries critically dependent on transit transport services through neighbouring 
and  coastal  countries.  In  Africa  for  example,  ports  in  coastal  countries  are  key  strategic 
openings servicing the trade of the entire continent. Out of the total 44 landlocked countries 
                                                 
87 The  Pirates  of  Somalia:  Ending  the  Threat,  Rebuilding  a  Nation. 
http://siteresources.worldbank.org/INTAFRICA/Resources/pirates‐of‐somalia‐main‐report‐web.pdf. 








worldwide,  31  are  classified  by  the  United  Nations  as  landlocked  developing  countries 
(LLDCs); of these, 16 (including South Sudan) are located in Africa, 10 in Asia, 2 in Latin 
America  and  4  in  Central  and  Eastern  Europe  (see  figure  7).  Sixteen  of  the  landlocked 
countries are also classified as least developed countries (LDCs). 
44.  It is widely recognized that the trade of LLDCs’ is hampered by disproportionately 
higher  transport  costs.  On  average,  exporting  and  importing  a  container  in  LLDCs  costs, 
respectively US$2600 and US$3300, while transit developing countries pay half these rates.
93 
The  United  Nations  Office  of  the  High  Representative  for  Least  Developed  Countries, 












                                                 

















and  trading  systems  and  further  hinders  their  ability  to  fully  share  in  the  benefits  of 
globalization. 
46.  Thus,  by  raising  transport  costs,  maritime  piracy  may  exacerbate  the  particular 
logistics and trade‐related challenges facing landlocked (and sea‐locked) countries; it may 





strategic  economic  importance  and  vital  for  global  trade.  Shipping  and  ports  may  be 
considered as ‘gateways’ to trade, providing access to international markets for the exports 
of  all  countries,  including  those  that  are  landlocked.  Maritime  piracy  disrupts  maritime 







































prevented  from  delivering  the  goods.  However,  trade  also  suffers  when  regions  are 




























measures.  Interestingly,  the  value  of  the  estimated  welfare  costs  dwarfs  the  value  of 


















54.  Illustrating  the  implications  that  piracy  may  have  for  regional  trade,  the  Kenyan 
Shippers Council has estimated that piracy increases the monthly cost of imports and exports 
                                                 


































therefore,  disruptions  or  delays  to  energy  trade  flows  can  substantially  increase  energy 
prices.
116 Given  the  energy‐intensity  of  economic  activities  and  sectors  in  the  globalized 






transport  costs  may  potentially  reverse  globalization  and  cancel  out  the  comparative 
advantage of low cost remote production locations such as China.
118  A 2010 empirical study 







































































































as  well  as  energy  security  involving  major  stakes  and  potentially  significant  costs,  oil 





                                                 
128 Ibid. 












135 Lisa  Otto  (2011).  Piracy  in  the  Gulf  of  Guinea:  attacks  on  Nigeria’s  oil  industry  spill  over  in  the  region. 























around  US$10  billion  annually  through  internal  trade,  global  exports  and  fishing  licenses 
issued  to  foreign  operators.





fisheries,  after  agricultural  products  or  energy,  constitute  the  second  highest  source  of 
exports of many countries in the Gulf of Guinea.
144 Moreover, subsistence‐fishing plays a 
critical  role  by  providing  a  nutrition  source  and  ensuring  food  security  in  many  African 





                                                 


















leading  to  a  ransom  payment  in  excess  of  US$1  million.




























conflict.  In  August  of  2010,  African  countries  such  as  Mozambique  and  Somalia  were 
extremely concerned about social instability resulting from the most rapid increase in food 
prices  since  November  2009.
154 More  generally,  increasing  food  prices  pose  a  significant 
threat for the prospects of the world’s poor.
155 
                                                 
146 Ibid. 
147 The  World  Bank  defines  piracy‐affected  countries  as  the  Comoros,  Djibouti,  Kenya,  Mozambique, 
Madagascar, Mauritius, Seychelles, Somalia and the United Republic of Tanzania, as well as Pakistan, Yemen 
and the countries of the Persian Gulf. 














in ensuring sustainable food security and alleviating poverty, UNCTAD/OSG/2008/1.     See also General Assembly  33





























in  affected countries to  keep  attracting  tourists.






                                                                                                                                                           

































































171 Although  not  caused  by  pirates,  these  incidents  illustrate  the  potential 
disasters that could result from piracy attacks on oil tankers and installations in the region.  
73.  With oil spills often caused by operational factors and sabotage activities in the Niger 













vulnerable  to  environmental  risks  given  the  significant  tanker  traffic  sailing  through  the 
region. In July 2011, a pirate attack on an oil tanker off of the coast of Yemen resulted in the 
tanker catching fire, while in April 2008, an attack on the Japanese tanker Takayama off the 
                                                 
168 Relevant international conventions, collectively known as the CLC‐IOPC Fund regime, include the 1969 Civil 
Liability Convention (CLC); the 1971 Fund Convention; the 1992 CLC, the 1992 Fund Convention and the 2003 















































profiling  floats,  distributed  over  the  global  oceans,  which  measure  the  temperature  and 
salinity in the upper 2,000 m of the ocean. This allows continuous monitoring of the state of 
the  ocean,  with  all  data  being  made  publicly  available  within  hours  after  collection,  for 
scientific use and assimilation into weather forecasting and climate prediction models. Both 
programs  are  part  of  efforts  under  the  World  Climate  Research  Programme’s  Climate 





































78.  The  scourge  of  piracy  has  plagued  seafarers  in  many  parts  of  the  seas  over  the 
centuries. However, over the past decade, with a dramatic rise in maritime piracy in East 
African waters and pirates becoming more sophisticated, violent and resilient, the issue has 





















81.  As  Africa  continues  to  attract  attention  as  a  region  with  significant  potential  for 
energy and mineral resources, trade, and maritime transport, the incentives for piracy are 
likely  to  grow  over  time,  rather  than  diminish.  Africa’s  impact  on  the  globalised  trading 
economy is poised to expand as the continent sets out to exploit its vast resources and as 
consumption demand increases in tandem with improved income levels. However, to be able 



















a  margin  of  error  of  roughly  US$6  billion.









in  terms  of  jeopardizing  economic  and  development  opportunities  arising  from  the 





















                                                 
190 The  Pirates  of  Somalia:  Ending  the  Threat,  Rebuilding  a  Nation. 
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191  An Overview of the International Legal Framework and of Multilateral Cooperation to Combat Piracy, 
UNCTAD/DTL/TLB/2013/3. Available at http://unctad.org/ttl/legal. 